Amerikaansche Spoorwegen: The inter-state commerce Act van 4 Februari 1887 by Pierson, J. L.
AMERIKAANSCHE SPOORWEGEN. 
THE INTER-STATE COMMERCE ACT VAN 4 FE]3RUARI ~_887. 
Ruim een jaar geleden werd in de u Staten 
een wet aangenomen op her spoorwegverkeer tusschen 
de verschillende Staten der Unie, genaamd e (( Inter- 
State commerce act)) die menigen bezitter van Ameri- 
kaansche spoorwe~ondsen i ons land verontrust heeft. 
Hoewel bet den meesten niet zeer duidelijk was, welke 
hare gevolgen zouden zijn, vermoedde men toch dat zij 
niet in her belang der aandeelhouders was gemaakt. Sedert 
zijn ettelijke maanden verloopen, doch daar voor zoover 
mij bekend is, deze wet in ons vaderland nog niet werd 
besproken, voldoe ik gaarne aan het verzoek van de 
Redactie van d e E c o n o m i s t ,  er bet een en ander over 
mede te deelen. 
Tengevolge van de snelle uitbreiding van het spoor- 
wegnet in de Vereenigde Staten ' ) ,  werd de invloed der 
spoorwegtarieven op de oekonomische toestanden en de 
1) Volgens de eel~te officieele spoorwegstatlstiek van 1880 bedroeg het~ aan- 
tal mijlen spoorweg in de Vereenigde St;arch (1 mijl = 1. 61 Kin.) 
1830 39 1871 56,000 1876 75,000 
1840 2,700 1872 63,000 1877 78,000 
1850 8,600 1873 68,000 1878 80,000 
1860 29,000 1874 71,000 1879 85,000 
1870 49,000 1875 73,000 1880 93,000 
ell volgens Poor's manual of American railroads 
1881 103,000 1885 129,000 
1882 115,000 1886 138,000 
1883 122,000 1887 150,000 
1884 125,000 
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macht der spoorwegbesturen steeds grooter. De Staten 
der Unie hadden op verschillende wijzen beproefd dezen 
invloed en macht te beperken, doch deze pogingenwaren 
over het algemeen iet geslaagd en de wet was in vele 
gevallen een doode letter geworden. De behoefte aan eene 
nieuwe gelijkvormige wetgeving op dit gebied deed zich 
hoe langer hoe meer gevoelen. 
In het begin van t887 heeft het congres hierin voor- 
zien door de aanneming der bovenbedoelde ((Inter-State 
commerce act)) en de benoeming eener eommissie van 
5 leden met de opdraeht voor de behoorlijke uitvoering 
en billijke toepassing der wet zorg te dragen. 
Deze wet is van toepassing op alle spoorwegen welke 
personen of goederen vervoeren tussehen de versehillende 
Staten der Unie of van een plaats in de Yereenigde 
Staten naar het buitenland. Zij heeft eehter geene be- 
trekking op het spoorwegverkeer binnen de grenzen van 
een Staat. 
Wij stellen ons voor de verschillende artikelen, waaruit 
deze wet is samengesteld, hier aehtereenvolgens te be- 
handelen en daaraan eenige besehouwingen vast te 
knoopen. 
Art. t bepaalt, dat alle tarieven reehtvaardig en billijk 
(reasonable and just) moeten zijn. 
Art. 2 bepaalt, dat indien eene spoorwegmaatsehappij 
direkt of indirekt op eenigerlei wijze versehillende vracht 
berekent voor hetzellde vervoer onder essentieel gelijke 
omstandigheden, deze maatschappij zieh sehuldig zal 
hebben gemaakt aan onbillijke bevoorrechting (uniust 
discrimination) hetgeen hierbij verklaard wordt onwettig 
en strafbaar te zijn. 
Art. 3, dat bet niet geoorloofd is aan iemand of aan 
eenige firma, vennootsehap of plaats eenig onredelijk 
voordeel toe to staan of hen bij anderen aehter te stellen. 
Art  4, dat bet niet geoorloofd is meet in rekening te 
brengen voor het vervoer van passagiers en goederen 
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onder essentieel dezelfde omstandigheden over een korte- 
ten dan over een langeren afstand in dezelfde richting 
(de zoogenaamde c(shorthaul clause) 0. 
Aan dit artikel is toegevoegd, at de commissie het 
recht heeft op verzoek in buitengewone gevallen uitzon- 
deringen toe te staan. 
Bij deze 4 artikelen, die allen betrekking hebben op 
de tarieven, staan wij een oogenblik stil. 
Wat is de billijkste maatstaf voor een tarief? 
Prima facie geoordeeld zou men meenen, dat de wer- 
kelijke kosten van vervoer het tarief bepalen. 0m te 
weten of dit oordeel juist is, gaan wij na waaruit de 
kosten bestaan die eene spoorwegmaatschappij heeft te 
maken ten einde het vervoer te bewerkstelligen. 
Die kosten laten zich in twee algemeene klassen vel- 
deelen: de vaste lasten en de exploitatiekosten. 
De vaste lasten zijn onveranderlijke uitgaven. 
De exploitatiekosten bestaan uit: 
a. Kosten van onderhoud van weg, weaken, gebouwen 
en algemeene onkosten. 
b. Onkosten voor de stat ions.  
c. Kosten van vervoer. 
De uitgaven onder a en b opgenoemd, veranderen be- 
trekkelijk slechts weinig door meerder of minder vervoer. 
Zij bedragen ongeveer de helft tier exploitatiekosten. 
De uitgaven onder c hangen bijna geheel van bet ver- 
voer af. 
De onveranderlijke ofnagenoeg onveranderlijke uitgaven 
van een spoorweg zijn dus de vaste lasten plus de helft 
der exploitatiekosten. 
Indien men nu den vrachtprijs van een artikel wilde 
laten afhangen van de werkelijke kosten, dan zou men 
in elk bepaald geval na moeten gaan de juiste verhouding 
tusschen de vaste eu de wisselende uitgaven en Verder 
moeten uitrekenen in wel.ke verhouding bet meerdere 
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vervoer tot de meerdere kosten staat. De juiste kostel~ 
van vervoer van een bepaald artikel over een bepaalden 
afstand hangen verder voor een deel af van de ligging 
van den spoorweg, bet gewicht en de snelheid er treinen, 
de kosten van aanleg, de hoedan]gheid van het gebruikte 
materieel, het seizoen, de hoeveelheid goederen en dell 
afstand waarover zij vervoerd worden. Op den eenen 
spoorweg zal het vervoer voornamelijk in ~ne richting 
gaan en het aantal leeg terugkeerende wagens abnormaal 
groot zijn, op den anderen zal her meer gelijkmatig ver- 
deeld zijn. 
Daar eindelijk de onveranderlijke uitgaven het grootste 
gedeelte tier gezamenlijke uitgaven vormen, staan de 
kosten per ton kilometer in omgekeerde verhouding tot 
her vervoer. 
Om genoemde redenen is algemeen her denkbeeld ver- 
worpen, de kosten van vervoer als maatstaf te neme~] 
voor de vracht. Zij kunnen alleen de grens vormen be- 
neden welke een goed beheerde spoorweg op den duur 
niet vervoert. 
Hoe worden de vrachten dan echter wel geregeld2 
De spoorwegmaatschappij wil haar vervoer doen toe- 
nemen en hare uitgaven inkrimpen, ten einde zoodoende 
hat'e winsten zoo groot mogelijk te maken. Dit meent 
zij her best te kunnen bereiken door de vrach~en te ver- 
lagen op zekere goederen, of op zekeren goederen aar 
verschillende bestemmingen. Hierbij wordt niet zoozeer 
op de kosten van het vervoer dan wel op de waarde 
van het vervoerde gelet. 
Bij de bepaling van de vracht is de vraag (( wat kunnen 
de goederen betalen~ een voorname ikctor. De hoofdzaak 
voor eene spoorwegdirectie s, ontwikkeling van het 
vervoer tegen vrachten, die de wisselende uitgaven dek- 
ken. De vaste lasten moeten toch betaald worden of het 
nieuwe vervoer verkregen wordt of niet. Eerie kleinebij- 
drage tot dekking der onveranderlijke lasten is beter dan 
553 
niets. Indien men weigerde her vervoer van sommige 
artikelen goedkooper te maken, dan zouden goederen 
van hooger klasse meer moeten betalen. Indien klassifi- 
catie der goederen verboden ware, dan zou in Amerika 
niet alleen geen goedkoop graan of goedkoop vleesch te 
verkrijgen zijn, doch de vracht op alle andere goederen 
zou moeten worden verhoogd. De klassificatie stelt de 
spoorwegen in staat de goedkoopere goederen tot dikwijls 
o,~begrijpefjk lage prijzen te vervoeren, en vermindert 
tegelijkertijd eenigszins de vracht op de duurdere ar- 
tikelen. 
Het bepalen van verschillende vrachten veer verschil- 
lende goederen door een machtigen spoorwegdirekteur 
kan zeker aanleiding even tot reel misbruik. 
Dit heeft ook herhaaldelijk plaats, doch daar het in 
bet belang der spoorwegmaatschappijen is, geene vrachten 
te heffen, die eene gezonde ontwikkeling van bet verkeer 
in den weg zouden staan, is dit misbruik toch binnen 
zeer enge grenzen beperkt. Het is intusschen wenschelijk, 
dat de klassificatie der goederen plaats hebbe in overleg 
met daartoe aangestelde beambten. ~) 
l) In Dultsehland gesohiedt di~ door Bezirks-Ei~enbalmrlt~he, w lke aange- 
steld worden door do Kamers van Koophandel. In ItMie on Frmlkrijk s~el~ 
eerie oommissie, bestm~nde uit Staats- an spoorwogbeambton de f~rieven v~t .  
In ~Noderland behoeven alle tarieven, zoowel veer he~ vervoer van porsonen 
als van gooderen (loka~lspoorwegon daaronder boga'epon) de goedkouring 
van don Minist~er van Wat~erstaat. De regeel~ng heeft hot reeht ver- 
laging der Larieven te bevelen, doeh ontst;aat hierdoor vex.lies veer de onder- 
homing, me~ a.w. vermindert de zuivere wins~ der ondernemers, da~ oni;vang~ 
zij, volgens vas~gest;elde r gelen, sehadeloosstelllng uit 'sRijks k~, De onder- 
nemers mogen geene bizondere overeenkomsten me~ een of moer bevrachtdl~ 
~ot vervoer naar een lager dan her bestaande ~arief maken; d~rop worden 
de volgende uitzonderingen ~negelaben: 
a. 3root vervoer van groo~e hoevee]heden. 
b. Bij ~bonnemenben w~or vervoer van een of meer wagenladingen. 
c. Veer weldadige doeleinden en veer ~ent~oons~ellingen. 
De spoorwegen zijn verplich~ van de verlagingen sub a on b genoomd on- 
middehjk kemfis ~e geven nan den ~inis~er van Waterstaat. 
Deze verla~ngen gelden dadelijk vent alle gooderen van gelijken nard, op 
hetzelfde baanvak en onder dezelfde worwa~urden te vervoeren, de onder- 
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Her berekenen van verschil lende'vrachten voor her 
vervoer van eenzelfde hoeveelheid gelijksoortige goederen 
op dezelfde wijze over gelijken afstand voor verschillende 
personen, noemt men in Amerika r discrimination~. 
Wordt de eene verzender boven den anderen bevoordeeld, 
dan noemt men de vracht een r162 preferential raters; geldt 
her de plaats van bestemming, dan spreekt men van een 
r differential rate >~. 
Het eerste, nl. het bevoorrechten van de eene firma 
ten nadeele van de andere is een misbruik van macht~ 
dat onbepaald ient te worden afgekeurd. 
Differentieele vrachten hebben meer recht van bestaan. 
Een spoor'weg kan zijn vervoer van artikelen, die van 
een bepaalde plaats komen, wenschen uit te breiden. Dit 
is s0ms alleen mogelijk tot sterk veriaagde vrachten. 
Goederen die t000 mijlen vervoerd moeten worden kun- 
nen niet honderdmaal meer transportkosten lijden dan 
die slechts t0 mijlen behoeven te reizen. Yandaar de 
noodzakelijkheid, onderscheid te maken tusschen lokaal- 
en transito-vervoer. 
De vraag voor de spoorWegdirectie is hier weder, of 
het vervoer der goederen voor den grooteren afstand bij- 
draagt tot betaling der vaste lastea. Indien dit het geval 
is, is het haar betrekkelijk onverschillig of de vracht, op 
den langeren afstand per mijl lager is dan op den korteren. 
Voor het publiek zijn differentieele vrachten van het 
grootste belang, daar alleen bet recht, verschillende 
vrachten te berekenen, de spoorwegen in staat stelt goe- 
deren over zeer groote afstanden te vervoeren en veraf- 
gelegen streken tot ontwikkeling te brengen. Doch de 
vraag rijst: waar is de grens dier differentieele vrachten? 
nemers moe%en deze verlagingen, zoo spoedig mogolijk, bekend maken on zij 
blijven van krachb gedurende den ~ijd bij de overeenkomst bepaald en in de 
aankondiging venneld. 
Wijzlgiug in barieven word~ ben mlnsten ddns per maand, vbbr dat zij in 
werkiug troodt, openlijk aangekondigd (welke termijn echter ingekor~ kan worden). 
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Laten wij een voorbeeld nemen. 
Stel by. een lijn van 500 kilometer met a enc  als 
eindstations en b gelegen op een a~tand van 250 mijlen 
van elk. Nu zijn de volgende diiTerentieele vracht~n 
denkbaar. 
1o. De w'acht per ton en per kilometer van a naar c 
kan lager zijn dan de vcacht per ton en per kilometer 
van a naar b, doch de geheele vracht van a naar c hooger 
dan naar b, wegens her grooter aantal mijlen. 
3 o. de vracht van a naar c kan de kosten van her vervoer 
meer dan dekken, en toch zoo laag zijn, dat de geheele 
vracht van a naar c ie ts  lager is dan van a naar b. 
30. de vracht kan zoo laag gesteld zijn dat de kosten 
van het vervoer niet gedekt worden en de geheele vracht 
van a naar c belangrijk lager is dan van a naar b. 
Het laatst gestelde geval komt slechts bij uitzondering 
voor. Deze vrachtberekening verwekt onnatuarli jke toe- 
standen en heeft tengevolge dat de spoorwegmaatschappij, 
om zich in stand te houden, gedwongen is, naar de 
tusschengelegen stations abnormaal hooge vrachten te 
berekenen. Dit zou spoedig het bouwen van een paral- 
lellijn veroorzaken die de vrachten tusschen a en b 
weder op een normaal peil zou brengen, hetgeen waar- 
schijnlijk den val van den eersten spoorweg zou ver- 
oorzaken. Alleen bij geval geen parallellijn tusschen a 
en b kan of mag aangelegd warden, zou de bedoelde 
vrachtberekening eenigen tijd kunnen blijven bestaan, 
doch dan zou waarschijnlijk de streek tusschen a en b 
achteruitgaan; althans het spoorwegverkeer zoo afnemen, 
dat de maatschappij gedwongen zou worden, bf de lijn 
b--c op te geven, bf de vrachten na~ar c te verhoogen. 
Zelfs voor de verzenders is de buitengewoon lage vracht 
slechts een betrekkelijk voordeel. Zij raken gewend aan, 
en verwend door eene vracht die op clen duur niet stand 
kan houden, hetgeen allicht ook voor hen een moeielijke 
tijd veroorzaakt als de vracht plotseling verhoogd wordt. 
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Wij kunnen wel aannemen, dat hier de grens der 
differentieele vraehten is. 
.Het onder 2 gestelde geval komt ons op het eerste 
gezicht ook ongerijmd en, al ware her niet ongerijmd, 
onbillijk voor, daar op deze wijze de spoorwegen de 
natuurlijke voordeelen van de ligging van zekere streken 
ten gunste van anderen wegnemen, en, daar de eind- 
stations meestal groote steden zijn, deze bevoordeelen 
ten koste der kleinere plaatsen. 
Instandhouding der geographische voordeelen zou echter 
overal dezelfde vrachtberekening vereischen, hetgeen al- 
leen lokalen handel mogelijk maakt en by. pas ontgonnen 
streken in het verre westen van de Unie weder in woes- 
tenijen herschept. Tengevolge van de differentieele vrachten 
worden de producenten van de verafgelegen streken in 
staat gesteld met de lokale producenten wellicht ten 
nadeele dezer laatsten te concurreeren, doch de groote 
kla~sse der verbruikers zal er voordeel bij hebben. 
Ook bij concurrentie met waterwegen zijn differentieele 
vrachten noodzakelijk. 
a by. is met c per spoor en per water verbonden. 
De spoorwegvracht kan de stoombootvracht niet reel 
overtreffen, zoodat her vervoer slechts weinig winst op- 
levert; z66 weinig zelfs, dat de spoorweg alleen hog 
bestaan kan omdat de tusschenliggende stations hoogere 
vracht betalen. 
B ligt tusschen a enc .  Wil men nu om billijkheids- 
redenen, de vracht naar b verlagen dan moet de vracht 
voor het transito-vervoer verhoogd worden. De verzenders 
geven dan natuurlijk de voorkeur aan de stoombooten. 
Her vervoer op den spoorweg krimpt daardoor belangrijk 
in, en deze moet Oln in stand te blijven de vracht naar 
en van b weder verhoogen. Niemand wint daarbij be- 
halve de stoombootmaatsehappij. 
Toch is de vrachtberekening, zooals onder 2 en 3 aan- 
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gegeven, door de shorthaul-clausule verboden. Bij be- 
spreking van de werking van deze wet stellen wij ons 
voor hierop terug te komen. 
Nauwelijks minder belangrijk dan de ((shorthaul-clau- 
sule)) is art. 5 der wet. Dit bevat de bepaling, dat con- 
curreerende lijnen geene overeenkomst zullen mogen 
aangaan welke ten doel heef*, de ontvangsten i  eene 
bepaalde verhouding onder elkander te verdeelen. De 
wetgever gaat hierbij van de stelling uit, dat alleen de 
vrije eoneurrentie het publiek de goedkoopste tarieven 
cn her beste vervoer kan verzekeren. 
Is die stelling juist? De leer der vrije eoncurrentie is
eene uitvinding van den lateren tijd. Zij vormt her uit- 
gangspunt van de staathuishoudkunde van het midden 
der 19e eeuw, hoewel zij reeds werd verkondigd oor de 
physiokraten en Adam Smith. Aan de oude wereld en de 
middeleeuwen was zij geheel vreemd. 
De staathuishoudkunde tier middeleeuwen was gegrond 
op de voorstelling van een redelijken, algemeen aange- 
nomen prijs. De middeleeuwsehe instellingen berustten op 
privilegien en monopolien, die niet enkel bepaalde klassen 
bevoordeelden, doeh ook ten doel hadden rijkdom zooveel 
mogelijk gelijkmatig te verdeelen. Her is bekend, dat de 
wetgevers op het laatst ziehzelf overtroffen en alle vrijheid 
onderdrukten i hunne pogingen om alles bij de wet te 
regelen. 
De reaetie hiertegen kon niet uitblijven en vond uiting 
in de leer der r wetten~ der 18 ~ eeuw, die 
gedeeltelijk in her begin tier t9 ~ eeuw in toepassing kwam. 
Men geloofde toen algsmeen, dat absolute vrijheid van 
handele~, her r faire~ alle belangen zou bevor- 
deren en tot een toestand van algemeenen voorspoed zou 
leiden. Her enthousiasme van een Bastiat en Me. Culloeh 
was te begrijpen, toen zij de wereld de boeien van mid~ 
deleeuwsehen dwang zagen verbreken. 
558 
De ondervinding heeft echter niet de geestdrift ge- 
rechtvaardigd waarmede de vrije concurrentie werd be- 
groet, daar zij de stotMijke belangen tier menschheid 
niet altijd in de hand werkt en in her bijzonder mocilijk 
toegepast kan worden op groote industriede onderne- 
mingen, dokken, waterleidingen, gasfabrieken, kanalcn, 
post en telegrafie en spoorwegen, kortom, zoo dikwerf 
het kapitaal en de arbeid niet gemakkelijk te verplaat- 
sen zijn. 
In Amerika ontmoet men in den laatsten tijd ook in 
andere bedrijfstakken de neiging ter vereeniging van be- 
langen. De stelling, dat prijzen overal worden geregeld 
door de vrije werking van vraag en aanbod is onhoud- 
baar geworden. Vele producenten vinden er belang bij 
gezamenlijk een prijs vast te stellen onder welken zij 
zich tegenover elkander verbinden niet te vragen of geen 
bod aan te nemen. 
Adam Smith zeide reeds, dat lieden van hetzelfde yak 
zelden zelfs voor hun genoegen bij elkaar komen of her 
gevolg van de samensprek ing  is eene samenzwer ing  
tcgen hot publiek om prijzen te verhoogen. 
Toen was de beweging tegen de vrije concurrenticjuist 
begonnen, tegenwoordig is zij algemeen geworden. De 
industrieelen vereenigen zich om de productie te beper- 
ken, de prijzen gezamenlijk vast te stellen ofom.overeen 
te komen waar ieder her uitsluitende recht van verkoop 
zal hebben. De prijzen hangen voor een groot deel af 
van de kunstmatige werking dezer overeenkomsten van 
fabrikanten of gedeeltelijke monopolien. 
Het kenmerkende der moderne productie is, dat arti- 
kelen gemaakt worden niet ter bevrediging van eene 
bijzondere of lokale behoefte maar voor de wereldmarkt. 
Ongeregelde voortbrenging, dat wil zeggen voortbren- 
ging, die niet op den toestand van de wereldmarkt let, 
is in den regel de oorzaak van een industrieele crisis in 
den nieuweren tijd. 
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Een tijdperk van groote winsten, afwisselende met een 
tijdperk Vall groote verliezen, buitengewoon hooge prijzen 
af\visselende met buitengewoon lage prijzen: ziedaar de 
geschiedenis der moderne industrie. Her is een tijd van 
industrieele regeeringloosheid. Vereeniging van belangen 
kan hierin verbetering brengen. Bovengenoemde overeen- 
komsten, in Amerika ~ pools )) ,) genaama, verhinderen 
de groote prijsslingeringen. Zij hebben natuurlijk eigen 
winst op het oog. Doch is bet waar, war Adam Smith 
schreef, dat zij altijd een samenzwering zijn om her pu- 
bliek te benadeelen ? Deze vraag mag ontkennend worden 
beantwoord. 
Vastheid van prijs is meestal te verkiezen boven de 
onophoudelijke en onberekenbare schommelingen. 
Regeling der productie is beter dan overproductie of
te geringe productie, maar combinatien, om prijzen te 
regelen, leiden zeer zeker somtijds tot misbruiken, het- 
goen ook hier Staatscontrble wenschelijk maakt. Een 
volstrekt verbod zou echter alleen tengevolge hebben, 
dat de overeenkomsten in het geheim werden gesloten. 
De toepassing van het voorgaande op spoorwegen is
duidelijk. Het is ook hier eene onjuistheid om te onder- 
stellen, dat ooTootere concurrentie n het bouwen van 
parallellijnen altijd gelijk staat met meer gemakken veer 
het publiek en lagere vrachten. Zoolang de concurrentie 
duurt, is zij verwoed en iedere lijn tracht zooveel mo- 
gelijk vervoer tot zich te trekken. Dit geeft aanleiding 
tot de ergste misbruiken van spoorwegbeheer (geheime 
persoonlijke of lokale bevoorrechting). De verlaging der 
tarieven wordt dikwijls zoozeer overdreven, dat de ex- 
ploitatiekosten niet meer gedekt zijn. De tarieven-oorlogen 
brengen de spoorwegen hun ondergang nabij en geven 
1) Pool be~eekent bus, vat, ook inze~ bij hob spel. Her woord is veer 
der~elijko vereenkomsten uiterst zinrijk gekozen. De gezamenlijke on~vangs~en 
worden als he~ ware gepo~ en hierui~ ontvangt ieder later zijn aandeel. 
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her publiek slechts een twijfelachtig voordeel. Want  tegen- 
over hot voordeel van tijdelijk lage vrachten staat hot na- 
deel van onzekere vrachten, die, nadat een vergolijk is tot 
stand gekomen, tusschen de concurreerende lijnen, wellicht 
hooger dan vroeger zullen zijn, daar nu rente meet wor- 
den verdiend over her kapitaal der beide maatschappijen. 
0vereenkomsten tusschen spoorwegen kunnen niet 
minder dan 7 verschillende vormen aannemen. I-let con- 
tract kan bepalen: 
10. gelijke tarieven te berekenen of dezelfde faciliteiten 
te geven wat betreft speed en vervoer; 
20. elkanders lijnen te gebruiken; 
30. her veld te verdeelen; 
4.. de ontvangsten te verdeelen; 
50. hot vervoer te verdeelen; 
fie. elkanders lijnen te huren;  
70. te consolideeren. 
De eerste twee vormen worden reel in Engeland toe- 
gepast, waar by, contracten Oln con gelijk aantal trei~en 
tusschen dezelfde steden met dezelfde snelheid te doen 
loopen, veelvuldig voorkomen. In Amerika, waar de ver- 
leiding om her vervoer nit te breiden door tariefverlaging 
greet is, en gemakkelijk Ben concurreerende lijn kan 
worden gebouwd, was her noodig op andere wijze te 
ontkomen aan de bezwaren die men met de vrije con- 
currentie verbonden achtte. ') 
1) Toch besttmn ook in Amerika op snmmige punten overeenkomsten om de 
trcinm~ met dezelfde snelheid of llever even langzaam te laten loopen. Uit 
eigen endervindlng wect schrijver da~ dit veer reizigel~s do onaangenaamste 
vorm van pools is. Tusschen Council-Bluffs en Chicago, een afstand van 500 
mijlen loopen 5 versehillende spool~vegen. Op he~zelfde oogenblik verlaten de 
5 treinen hot gemeensehappelijke station te Council-Bluffs en nu beglnt - -  
zou men meenen - -  [~p eeht Amerlktmnsehc wijze de wedloop om Chicago he~ 
eel~st te bereikcn. Dit heeft; echtcr volstrokt niet plaats da~r deze lijnen 
.vereenkwamen de 500 mijlen in niet minder dan ongeveer 20 uura f  te  
leggen. Op andere punten waar geen pe~,l gevnrmd is, leggen de treinen den 
dubbelen ~s~and in 2fi uur af. De zoogentmmde vestibule-train van de Penn- 
sylvania spoorweg verlaat Ohicago om 5 uur nm. en komt den volgenden dag 
to 7 uur rim. te New-York aan, een ~stand van 4- 1000 mijlen. 
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De derde vorm, verdeeling van het veld, is in de 
u Staten om dezelfde reden moeielijk toe te  
passen. In Frankrijk heeil men van den beginne af 
dezen maatregel genomen, doch nu de spoorwegen daar 
gevrijwaard zijn tegen concurrentie, klaagt het publiek 
ernstig over te hooge tarieven en onvoldoenden dienst. 
De 4 ~ en 5 ~ vorm van overeenkomst: verdeeling van 
bet vervoer en der ontvangsten, komt in de Yereenigde 
Staten het meest voor. Men noemt deze overeenkomsten 
c(traffic- or money-pools)) en het is tegen hen, dat de 
bepalingen der wet voornamelijk gericht zijn. Deze (( pools )) 
worden over her algemeen verkeerd beoordeeld. Zij zijn 
alleen eene poging om te ontkomen aan de euvelen der 
onbeperkte concurrentie onder behoud van de werkelijke 
voordeelen van mededinging. 
Het eerste groote voordeel van al dergelijke overeen- 
komsten is meerdere vastheid der tarieven. u 
en plotselinge veranderingen der vrachten is voor den 
koopman een bron van verlies en wordt door hem als 
nadeeliger beschouwd dan permanent hooge vrachten, 
waarmede zijn concurrent natuurlijk ook moet rekenen. 
Eer de ((pools)) ingevoerd waren veranderden de ta- 
rieven jaarlijks herhaalde malen. 
In t869 by. veranderden de transitovrachten tusschen 
New-York en Chicago twintig maal, in 1870 elf maal, 
in t87t negen maal, in ~875 vijf maal. Geen jaar ging 
voorbij zonder herhaalde en dikwijls aanzienlijke wijzi- 
gingen in de tarieven. 
Na de vorming der ((trunkline pools )) ,), echter in i878 
had gedurende 3~- jaar geene wijziging hoegenaamd plaats. 
Albert Fink heeft de verdienste, bet stelsel der pools te 
hebben uitgedacht. Zij hebben het misbruik der c( prefe- 
rential rates)) het toekennen van bijzondere voordeelen 
x) De spoorwegen die heg gl'aan vervceren van Chicago naar New-York 
worden ,,trunklines. genocmd. 
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nan enkelen ingelijks zeer doen afnemen. Als deze over- 
eenkomsten goed hebben gewerkt, kan het niet geraden 
zijn wettelijke regeling te verbieden. 
Twee vermeende schaduwzijden der pools dienen hier 
nog besproken te worden. De eerste is de verleiding voor 
de spoorwegmaatschappijen om de tarieven te hoog te 
steIlen; doch in de Vereenigde Staten is tengevolge van 
de buitengewone concurrentie der waterwegen en het 
gemak waarmede parallellijnen kunnen worden gebouwd, 
dit gevaar Met zeer groot. 
In de tweede plaats meent men gewoonlijk dat her 
u van pools de concurrentie geheel uitsluit. Dit 
is echter eene onjuiste opvatting. (( Pooling ~) sluit de 
voordeelen eener gezonde concurrentie niet uit, doch 
verhindert alleen, dat de spoorwegen elkaar te gronde 
richten door eene roekelooze mededmging. Eene over- 
eenkomst, om het vervoer in zekere verhoudingen te 
verdeelen, maakt volstrekt niet een einde ann alle mede- 
dinging. Elke spoolweg zal toch op eerlijke en open wijze 
trachten zooveel mogelijk vervoer meester te worden. 
Indien eene lijn tot de vastgestelde tarieven meet ver- 
voer gekregen heeft dan her haar toegekende percentage, 
geeft dit surplus haar her recht tot eene hoogere uit- 
keering bij de maandelijksche of jaarlijksche vernieuwing 
van het contract. De prikkel tot eerlijke en gezonde 
concurrentie is dus niet weggenomen. Iedere lijn zal 
evengeed wedijveren met de anderen in bet geven van 
zooveel mogelijk faciliteiten ann hare bevrachters en het 
laten loopen van zoo gemakkelijk mogelijk ingerichte 
treinen. Doch de verleiding ore, door het geven van on- 
billijke voordeelen nan sommigen, vervoer tot zich te 
trekken, is belangrijk verminderd, daar eene vermeer- 
dering van ontvangsten langs dien we~ als zij ontdekt 
werd, geen recht zou geven op een verhoogd percentage. 
De 6 ~ en 7 ~ vorm van overeenkomst is verhuring of 
consolid~tie. Bij de Amerikaansche spoorwegen is de nei- 
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ging daartoe zeer groot en worden pools, die altijd nog 
concurrentie op zekere hoogte toelaten, verboden, dan 
zullen vele maatschappijen hare toevlueht nemen tot 
consolidatie. 
Onder her systeem der percentsgewijze v rdeeling ont- 
vangen de zwakkere lijnen insgelijks eene percentage. 
Worden pools verboden, dan zullen de grootere maat- 
sehappijen, teneinde zich te besehermen, de kleineren 
te gronde trachten te richten en ze dan opkoopen. Zoo- 
doende zullen langzamerhand de grootere maatschappijen 
al het vervoer monopoliseeren en her gevolg van deze 
wetsbepaling zal juist her tegenovergestelde zijn van war 
de wetgever heeft bedoeld. 
Tussehen groote en kleine maatsehappijen kan sores 
een tarievenstrijd voorkomen worden door middel van 
((diflerentieele vraehten)~, waarbij de grootere lijnen aan 
de kleineren toestaan iets mindere vraeht te berekenen 
dan zij zelven. Zulk eerie mindere vracht noemt men in 
Amerika ((differential rate)). Het versehil zal afhangen 
van den wensch of de macht van de zwakkere lijn, om 
liever een tarievenstrijd te wagen dan het aangebodene 
verschil zieh te laten welgevallen. Dit systeem staat in 
menig opzicht gelijk met her vormen van een pool, 
doch de wet laat de spoorwegmaatsehappijen hierin ge- 
heel vrij. 
De overige artikelen der wet geven minder aanleiding 
tot bespreking doch volledigshalve laten wij ze hier volgen 9 
Art. 6 bepaalt, dat de spoorwegmaatschappijen hare 
tarieven moeten tar inzage leggen op ieder station en 
een kopij daarvan aan de commissie inzenden. Elke 
verhooging dezer tarieven moet tien dagen vooruit 
worden aangekondigd. Verlaging behoef~ niet vooruit te 
worden medegedeeld, och moet terstond worden gepu- 
pliceerd. Yah elke verhooging of verlaging moat de com- 
missie terstond word~n in kennis gesteld. Het is niet 
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geoorloofd, iemand eene hoogere of lagere vracht dan de 
aangekondigde t berekenen. Waar verschillende spoor- 
wegmaatschappijen eenzelfde lijn gebruiken en gezamenlijk 
tarieven hebben vastgesteld, moeten deze tarieven aan 
de commissie worden medegedeeld en za] zij deze naar 
goedvinden publiek maken. 
Art. 7 bepaalt, dat de spoorwegen de goederen zoovee] 
moge]ijk zonder oponthoud van de plaats van afzending 
tot die van aankomst moeten doorzenden. (Dit artikel is 
gericht tegen het bevoordeelen van enkelen door de goe- 
deren hunner concurrenten oponthoud te doen ondel-gaan.) 
Art. 8 bepaalt, dat, ingeval eene spoorwegmaatschappij 
in strijd met. deze wet handelt, zij verplicht is bet voile 
bedrag der veroorzaakte schade en een billijk honorarium 
voor den advokaat aan hem te vergoeden, die daaronder 
heeft geleden. 
Art. 9 bepaalt, dat degeen, die meent door eene 
spoorwegmaatschappij benadeeld te zijn, zijn beklag kan 
indienen bij de commissie of bij de rechtbank, docb niet 
bij beiden tegelijk. In zulk een proces kan de rechtbank 
iederen direkteur, beambte, receiver of agent der maat- 
schappij als getuige dagvaarden en inzage van alle boeken 
vorderen. 
Art. 10 bepaalt, dat elke spoorwegmaatschappij, of 
elken direkteur, beambte, receiver, huurder of agent 
eener spoorwegmaatschappij, onderworpen aan de bepa- 
tingen van deze wet, die moedwillig in strijd met deze 
wet handelt of dingen nalaat, die deze wet voorschrijtt, 
na schuldig verklaard te zijn in her district court der 
Yereenigde Staten, binnen welks rechtsgebied de over- 
treding plaats had, eene boete zal opgelegd worden van 
ten hoogste 5000 doll. voor elk vergrijp. 
Art . . tt  bepaalt, ~lat de commissie voor her spoorweg- 
verkeer zal bestaan uit 5 leden te benoemen door den 
president ier Yereenigde Staten op voordracht van den 
Senaat. De eerste leden worden aangesteld voor den tijd 
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van 2, 3, 4, 5 en 6 jaar te rekenen van I Januari t887, 
doch daarna voor 6 jaar. Niet meer dan 3 leden zullen 
tot dezelfde politieke partij mogen behooren. Geen lid 
mag in eenige betrekldng staan tot eene spoorwegmaat- 
schappij of daarbij eenig direkt of indirekt belang heb~oen. 
De leden l<unnen geene andere betrekking nitoefenen of 
eenige zaak drijven. 
Art. 12 bepaalt, dat de commissie het recht heett bet 
beheer der spoorwegmaatsehappijen aa eene geregelde 
controle te onderwerpen en ingeval zij meent dat aan de 
bepalingen der wet niet is voldaan, kan zij inzage van 
alle boeken en documenten eisehen die betrekking hebben 
op het punt in gesehil. 
Art. "13 bepaalt, dat ieder die zich te beklagen heeft 
over eenige handelwijze ener spoorwegmaatschappij, zijn 
beklag schriftelijk bij de eommissie moet indienen. De 
commissie zaI dan een afschrift van deze aanklaeht zen- 
den aan de betreffende spoorwegmaatsehappij, d e ver- 
plieht is, den eischer tevreden te stellen of de klaeht 
sehriftelijk te weerleggen, beiden binnen een zekeren door 
de eommissie te bepalen tijd. Indien de spoorwegmaat- 
schappij binnen den hepaalden tijd hieraan op bevredi- 
gende wijze voldoet, zal zij ontheven worden van alle 
verdere verantwoordelijkheid voor dit bijzondere geval. 
Indien eehter de maatschappij de eischende partij niet 
tevreden stelt binnen den bepaalden tijd of er redelijke 
grond is de aanldacht e onderzoeken, zal her de plicht 
dee commissie zijn dit zelf te doen op de wijze, die haar 
geschikt vo,wl<omt. De commissie kan ook op eigen initiatief 
een onderzoek instellen al werd geene aanklacht ingediend. 
Art. t4 bepaalt, dat wanneer een onderzoek der com- 
missie plaats heeft gehad, zij daarvan een schriftelijk 
verslag moet geven. Dit verslag moet inhouden de mede- 
deeling der {~iten, waarop de conclusie der commissie rust, 
alsmede of ~ en zoo ja , - -  we]ke vergoeding volgens her 
oordeel der commissie door de spoorwegmaatschappij aan
Eoom 1888, 37 
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den eischer moet worden gemaakt. De conclusien der 
commissien zullen in ell< proces zonder verder onderzoek 
worden aangenomen. Ieder besluit zal gemotiveerd, nan 
de betrokken partijen op schrift worden medegedeeld. 
Art. t5 bepaalt, dat in ell( geval waarin een onderzoek 
wordt ingesteld door de commissie, en deze overtuigd 
is, dat eene spoorwegmaatschappij in strijd met de wet 
gehandeld heeft of de eischende partij door toedoen dier 
maatsehappij eenig nadeel heeft geleden, de commissie 
verplicht is terstond hare bevinding ann deze laatste 
schriftelijk mede te deelen, tegelijk met eene aanzegging, 
om binnen een bepaalden tijd, de schade te herstellen o[' 
de wet te eerbiedigen. Indien de maatschappij binnen 
den bepaalden tijd, hieraan gevolg geett, zal zij vrijge- 
stem worden van eenige verantwoordelijkheid of boete 
voor de schending van de wet. 
Art. 16 bepaalt, dat indien eene spoorwegmaatschappij 
weigert gevolg te geven ann eene order van de commis- 
sie, deze verplicht is een kort geding in te stellen bij 
de circuit court (Sitting in equity) zitting houdende in 
bet district waar de verweerende maatschappij haar hoofi|- 
kantoor heeft of waarin de schending der wet plants had. 
De rechtbanl< zal de zaak dan als spoedeischend behan- 
delen en besluiten ((as a court of equity)) zonder de of- 
ficieele vorm van proces die bij andere gedingen noodig 
is, te volgen. Indien het haar gewenscht voorkomt, kan 
de rechtbank een verder onderzoek doen instellen, waarbij 
bet verslag der commissie steeds zonder discussie zal 
worden aangenomen. Indien het blijkt, dat het voorschri[t 
tier commissie niet opgevolgd is, zal de rechtbank be- 
voegd zijn, een bevel uit te vaardigen, waarbij de schul- 
dige maatschappij bevolen wordt de wet te eerbiedigen 
en indien hieraan nog geen gevolg wordt gegeven, kan 
de rechtbank, indien het haar gewenscht voorkomt, eene 
boete opleggen van 500 doll. voor elken (lag (naden dug 
in de order aan te wijzen)waarop de maatschappij in 
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gebreke blijft de voorschriften na te komen. Dit geld 
kan, 5f aan de eischende partij, bf aan de rechtbank 
worden uitbetaald om daar gedeponeerd te blijven, tot 
zij een besluit zal hebben genomen omtrent de bestemming 
van dat geld. 
Indien de kwestie loopt over een bedrag van 2000 doll. 
kan de verweerende partij in hooger beroep komenbij de 
Supreme Court der Vereenigde Staten onder dezelfde be- 
palingen als voor andere gevallen gelden, doch zulk een 
hooger beroep zal niet bet gevolg hebben, dat de uit- 
spraak van de rechtbank tijdelijk geschorst wordt. Op 
verzoek van de commissie is de officier van justitie ver- 
plicht elke zaak, vallende onder de bepalingen van deze 
wet, te vervolgen en de kosten van deze vervolging zullen 
u i t ' s  lands kas worden bestreden. 
Art. i7 bepaalt, dat de commissie haar huishoudelijk 
reglement zelf vaststelt ; dat echter geen lid der commissie 
medestemmen mag over een zaak waarin hij eenig di- 
rekt of indirekt geldelijk belang heeft ; dat iedere stemming 
of officieele handeling bekend zal worden gemaakt; dat 
de zittingen der commissie, op verzoek van de belang- 
hebbende partij, openbaar moeten zijn; dat de commissie 
een ambtelijk, bij een notaris gedeponeerd, zegel zal hebben 
en ieder lid der commissie den eed zal kunnen athemen. 
Art. t8 bepaalt dat ieder commissielid zal ontvangen 
7500 doll. per jam" en dat de commissie her recht zal 
hebben, een secretaris op een jaarwedde van 3500 doll. 
aan te stellen. 
Art. t9 bepaalt, dat de zetel der commissie te Was- 
hington zal zijn, maar dat zij, naar convenientie ook 
elders bijeen kan komen. 
Art. 20 bepaalt, dat de commissie her recht heeft 
jaarverslagen van de spoorwegmaatschappijen te vorderen, 
en tijd en wijze vast te stellen, waarop zulke verslagen 
moeten worden npgemaakt. De maatsehappijen zijn ver- 
plicht volledig opheldering te gevml op alle punten waar- 
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omtrent de commissie wenscht te worden ingelicht. Deze 
jaarverslagen moeten nauwkeurige opgaven bevatten ore- 
trent her nominale uitgegeven kapitaal, het daarvoor 
ontvangen bedrag, de betaalde dividenden, de reserve n 
her aantal aandeelhouders, de vaste en vlottende schuld 
en de daarop betaalde rente, de kosten en waarde van 
alle vaste eigendommen en rollend materieel; het getal 
geemploieerden en het aan elke klasse betaalde salaris; 
de jaarlijksche uitgaven veer verbeteringen en den aard 
dezer verbeteringen; de ontvangsten uit elken tak van 
het bedrijf; de exploitatie- en andere kosten; her voor- 
deelig of nadeelig saldo. 
De commissie heeft het reeht, de maatschappijen veer 
te schrijven binnen een zekeren tijd hunne boeken, vol- 
gens een door haar vastgesteld model, in te richten indien 
dit haar wenschelijk en uitvoerbaar mocht v'oorkomen. ,) 
Art. 24 bepaalt, dat de commissie op ofv66r den eersten 
December van elk jaar, aan den Minister van Binnen- 
landsche Zaken, verslag uit zal brengen, over hare ver- 
richtingen. Dit verslag zal alles bevatten war van belang 
kan zijn bij het beoordeelen van spoorwegzaken en de 
commissie zal hierin ook eventneel aanbevelingen doen 
~ot verdere wetgeving op dit gebied. 
Art. '2.2 bepaalt, dat deze wet geene betrekking heett 
op vervoer, door de centrale of plaatselijke regeering 
bevolen, of op vervoer veer tentoonstellingen. Ook zal 
het den spoorwegen geoorloofd zijn hun,  die kerkelijke 
ambten vervullen, reductie toe te staan, hare eigene ge- 
emploieerden vrij te vervoeren en met de voornaamste b - 
I) Eers~ be~n Juli 1888 heef~ de oommissie aan de speorwegen ten madel 
gezonden, velgens hetwelk zij de ja~rlijksehe verslagen wenseht e zien inge- 
rieht;. Dit formulier besla~t 62 bladzijden en ga,~t~ vergezeld van een beck 
met aanwijzingen van engeveer 20 bladzijden. De gelijkvormigheid er b~-.ek- 
h,.uding, die hierbij beoogd w.rdt  is zeer gewenscht~ en zal de be..rdeelint~ 
van den t .estand der sp.,erwegen ver~,emakkelijken. Dr.eh de eommissie mmLkb 
de uii~w,el~ing van dit vcrstandige .~rgikd der wet zeer mc.eielijk door te reel 
en onno.dige eijfers te vragen on in semmige gevallen stat;is~ieken te verlangen, 
die tot verkeerde gevolgtrekkingen leiden. 
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ambten der andere maatschappijen vrijkaarten te wisselen. 
Art. 23 bepaalt dat veer het jaar 1888 100,000 doll. is 
toegestaan ten behoeve der uitvoering van deze wet. 
Art. 24 bepaalt dat art. t t  en'18 terstond en de overige 
artikelen 60 dagen na de aanneming van deze wet, dus 
-~, April t887 in werking zullen treden. 
Sedert de aanneming der wet is nu meer dan ten 
jaar verloopen en men kan dus eenigszins een oordeel 
vellen over hare werking. In de eerste plaats meet men 
zich verwonderen over de buitengewone snelheid waar- 
mede de wet algemeen begrepen en opgevolgd is, niet- 
tegenstaande d  commissie haar toegepast heeft op eene 
wijze dis eerder van eene te letterlijke opvatting etuigt 
dan van het tegendeeh Het optreden tier commissie hee{t 
zoowel hare vrienden als tegenstanders verbaasd. Men 
had verwaeht, dat haar werkkring zich voornamelijk 
zott bepalen tot bet toestaan van uitzonderingen op de 
verschillende artikelen en voornamelijk op art. 4,. In de 
plaats daarvan heeft zij niet alleen de versehillende ar- 
tikelen der wet met groote gestrengheid toegepast, doch 
zij heeft buitendien eene reeks van uitspraken gedaan 
die als autoriteit aangehaald en als wet geeerbiedigd worden 
zonder bekrachtiging van de reehtbank. 
Welke interpretatie heeft de eommissie nu aan de 
versehillende artikelen van de wet gegeven ? Wij kunnen 
deze in drie groepen splitsen. 
De e e rs t  e groep behandelt het beginsel van gelijkheid 
veer alle verzenders met zekere bijzondere bepalingen ore- 
trent het openbaarmaken der tarieven. Deze bepalingen 
vonden in het eongres geen tegenstand. Zij behelsden eenige 
tier meest eenvoudige beginselen van billijkheid, welker 
ontduiklng kraeht had verleend aan het verzoek om eerie 
betere spoorwegwetgeving. Alleen tegen de gedwongen 
openbaarheid werden eenige bezwaren geopperd oeh ook 
zij ondervonden geene ernstige tegenkanting. 
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De zeer strenge tocpassing echter der algemeene be- 
palingen tegen discriminations verbaasde iedereen. 
Terstond na de aanneming van de wet hadden de spoor- 
wegen een einde gemaakt aan alle persoonlijke bevoorl'ech- 
ting. u vrijkaarten warden ~tfgeschaft hetgeen een 
storm van klachten veroorzaakte van hen, die meenden bet 
recht verworven te hebben om kosteIoos te reizen. Hun 
aantal was niet gering, daar de spoorwegmaatschappijen. 
gewoon waren zeer vrijgevig hiermede te zijn (in hat jaar- 
verslag der Union Pacific spoorwegmaatschappij over t887 
wordt uitgerekend at 45 pCt. der vrijkaarten, waarvoor 
na de uitvoering tier wet den vollen prijs moest worden 
betaald, een bedrag van 250.000 dollars vertegenwoordigt.) 
Alle bijzondere overeenkomsten met verzenders werden 
opgezegd; geen gemakkelijke zaak ! daar hat systeem van 
persoonlijke bevoorrechting diep was doorgedrongen. De 
spoorwegen meenden hiermede aan de wet voldaan te 
hebben. Doch zij vergisten zich. De Commissie wenschte 
de wet ten volle in toepassing te brengen. Aan sommige 
klassen van reizigers, o. a. handelsreizigers, werden w'oeger 
zekere reducties toegestaan. De commissie ischte dat deze 
reductie aan niemand of aan allen gelijkelijk zou wor- 
den verleend. Geene vergoeding hoegenaamd mocht 
worden toegestaan voor buitengewoon groote overschepin- 
gen (wij hebben gezien dat dit in Nederland wel geoor- 
tooi~t is.) u bet in ontvangst nemen en verzenden van 
vee, waarvoor toch bijzondere inrichtingen aan de stations 
noodig zijn, mocht geene extra vergoeding geeischt worden. 
De spoorwegmaatschappijen moeten vee vervoeren, zonder 
eenige andere berekening dan de gewone vracht. Daar 
deze toepassingen der wet echter ook aan de ergerlijkste mis- 
bruiken van spoorwegbeheer (tengevolge waarvan o. a. de 
Standard Oil Company in staat was gesteld alle concur- 
rentie onmo.gelijk te maken en de markt geheel te beheer- 
schen), een einde maakten vonden zij algemeenenbijval. 
Een andere reeks besluiten waar  de commissie verschil- 
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lende berekening van vracht over dezelfde afstanden ver- 
bood, was wellicht minder verstandig. In i~et geval by. 
van de Providence Coal Company tegen den Providence 
en Worcester spoorweg, dwong de commissie, de maat- 
schappij dezelfde vracht te berekenen op eene lijn welke 
zeer druk werd gebruikt, als op eerie andere waar weinig 
vervoer plaats had. In twee andere gevallen van vervoer 
van graan in Dakota verbood de eommissie her vaststellen 
van de vracht op eene lijn, onafhankelijk van de vracht 
op eene andere lijn van dezelfde maatschappij, en gafzij 
bepaalde orders betreffende bet bedrag, dat de maatschappij 
veroorlootd was te berekenen. De algemeene bepalingen 
der wet gaven de eommissie daartoe zeker het recht, doch 
het mag ernstig betwijfeld worden of een liehaam van 5 
personen, hoe verstandig ook, op zich kan nemen de ta- 
rieven voor het geheele land vasttestellen. 
In de tweede plaats vinden wij de ((shorthaul clausule.~ 
Het was de bedoelil~g van den voorsteller, den beer 
Reagan, dit artikel zeer streng te maken en hetzelfde 
tarief per mijl voor den korteren en den langeren ai- 
stand te eischen. Doch de heer Collum slaagde er in, 
de meerderheid te winnen voor zijn voorstel, volgens 
hetwelk deze bepaling alleen van toepassing zou zijn op 
den g e h e e 1 e n langeren afstand in tegenstelling met 
den geh  ee len  korteren. Velen vreesden nu dat deze 
bepaling, de voornaamste der wet, een doode letter zou 
worden. Hierin bedroog men zich. De commissie achtte 
zeer zelden een geval ((buitengewoom)genoeg m eene 
uitzondering te rechtvaardigen. 
De commissie legde nl. de wet als volgt uit: wanneer 
de omstandigheden niet essentieel gelijk zijn (zie art. t 
tier wet) zijn de spoorwegen geheel vrij in het vaststellen 
der w'aehten voor korteren en langeren at~tand, doeh, wan- 
neer de omstandigheden gelijk zijn, moet de wet worden 
toegepast ook zelt~ waar bet in het belang van het publiek 
en den spoorweg zou wezen eerie uitzondering toetestaan 
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Dit laatste was b. v. zeer in het oog loopend bet geval 
bij het verschil tusschen de Boston en Lowell en de Bo- 
ston en Albany spoorwegen. 
De eerste Maatschappij had hare tar[even van Boston 
near Detroit en andere westel[jke punten lager gesteld ,]an 
de Boston Albany terwijl zij near St. Albans en andere 
tusschengelegen stations hoogere tar[even berekende. Zij 
handelde zoodoende in strijd met art. 4 der wet. Ofschoon 
nu de Maatschappij aantoonde dat zij her transito vcr- 
veer niet dan tot de lage vrachten ken verkrijgen en dit 
haar in staat stelde zich staande te houden, ofschoon de 
commissie zelve toegaf dat een belangrijk doorvervoer 
veer deze tijn een vereischte was om goed uitgerust te 
blijven veer het lokale vervoer, ofschoon, de commissie 
bet geheel met de maatschappij eens was, dat de bevel- 
king van Vermont greet belang had bij lage tar[even 
veer grooten afstand en dat de Maatschappij niet in 
staat  was de tar[even veer korten afstand te vcrlagcn, 
zoo beschouwde zij toeh de lage transitovrachten als on- 
wettig en ken zij dit geval niet zoo voldoende buitcn- 
gewoon achten dat her eene exceptie wettigde. 
De commissie wenscht dus blijkbaar zoo rain mogelijk 
gebruik te maken van haar recht tot her erkennen van 
uitzonderingen. Doch wet zijn essentieel n ie t  gelijke 
omstandigheden? De commissie liet de beslissing hier- 
over nan de spoorwegmaatschappijen over, doch gaf ann 
wanneer zij meende dat eerie exceptie ken worden toege- 
staan, nl. in geval van concurrentie met transportmiddelen, 
die niet onder bet ressort van deze wet vallen, zooals 
Canadeesche spoorwegen en waterwegen. 
In een der eerste gevallen die de commissie te beoor- 
deelen had nl. in het geval van de Louisville en Nash- 
ville heel% zij ook binnenlandsche concurrentie als grond 
aangenomen om de wet niet toetepassen doch later ') 
1) Over her algemeen is de commissie in her begin, wellieht ,,m eene 
paniek te voorkomen, zeer voorzieh~ig te werk gegaan en heeft zij emit  
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is zij hierop teruggekomen en heeft bij concurrentie 
met Amorikaansche spoorw~gcn geen uitzondering meer 
gedoogd cvenmin als in die gevallen waat' her vervoer 
over langeren ai~tand goedkooper ken worden behandeld 
dan bet lokale vervoer of waar [let gold eene bijzondere 
industrie of de ontginning van zekere streken te bevorderen 
of waar de spoorweg hot trartsitovervoer geheel zou vet- 
liezen indien daarvoor evenveel werd berekend als naar 
tusschengelegen stations. 
Teen de ((shorthaul))-bepaling in working trad, word 
hot verschil tusschen de zwakkere en de sterkere 
spoorwegen plotseling duidelijk. De spoorwegen,die hooge 
lokale tarieven hadden, kwamen in moeielijkheid. Daze to 
verlagen tot de basis der doorgaande w'achten, liet hun 
gcen winst, of dwong hen met verlies te werken. Aan den 
anderen kal~t zou eene verhooging van de doorgaande 
vrachten tot de basis der lokale, gelijk staan met hot door- 
gaande verkeer optegeven. Bij de sterkere n goed beheerde 
spoorwegen bracht de wet geene belangrijke wijziging in 
de richting, die zij bij het bepalen van de vrachten veer 
korteren of langeren at'stand reeds gevolgd hadden. 
De Union P~.~cific spoorwegmaatschappij zegt b. v. in 
haar laatste verslag pag. t'1, dat hot versehil tusschen de 
vrachten veer langeren en korteren alstand door haar bc- 
rekend v66r de nieuwe wet in working kwam, reel minder 
was dan algemeen word ondersteld. Toch dreigt de 
((shorthaul-clausule)) voornamelijk door de verliezen, die zij 
aan de zwakkere spoorwegen berokkent, het.struikeiblok te 
worden bij de werking van de (tinter State Commerce)) wet. 
De Commissie schijnt uitgegaan te zijn van de gedachte 
dat, wanneer bet eerie spoorweg ntet geoorloofd was, zijne 
doorloopende tarieven te verlagen zonder ook de lokale 
tarieven te verminderen roekelooze tariefoorlogen zouden 
worden voorkomen.  
langz~morhand de wet strong tuegep~'~. Dit vorklaar~ don weinigen tegonstand 
dish zi~ in hot begin ontmoette n do stoects toenomonde ontovr~denheid later. 
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Deze redeneering berust echter niet op een goeden grond. 
Een spoorweg met con gvoot lokaal vcrkcer zal door de 
gcdwongen vermindering der lokaaltm'ieven veel mecr lij- 
den dan zijn concurrent met een ldcin lokaal verkeer. Bij 
cent matige opoffering van de zijde van den laatsten, kan 
hij den eerstbedoelden spoorweg een zwaar verlies bcrok- 
kencn. In die tariel~trijden, die zoo dikwijls een decl 
vormen van twijfelachtige finantieele operation, heeft do 
spoorweg, die her minst heet~ te verliezen, altijd voor- 
deel. Het is niet langer de vraag welke partij de meeste 
rcscrvekracht eeft, maar eenvoudig wclke de nicest roeke- 
loozc is. Een en ander schijnt door de commissie niet 
voldoende te zijn overwogen. 
Dit brengt ons in de derde plaats tot de bepaling tegen 
(cpools,, die in zeker opzicht in strijd is mat de algemcenc 
strekking der wet. De overecnkomsten om de ontvan- 
sten te verdeelen, waren voor een deel aangegaan om cen 
einde te maken aan die discriminations, die de wct wilde 
voorkomcn. 
Waarschijnlijk weed doze bepaling aangcnomen omdat 
de meerderheid vreesde, dat ((pools)) gebruikt zoudcn wof  
den om de vrachten te verhoogen, terwijl hot de bcdoc- 
ling van don wetgever was ze te verlagen. 
Hot is zeker dat hot verbod om pools te vormen tot 
vole moeielijkheden aanleiding zal geven. 
In de eerste plaats zal het voor de spoorwegen veel be- 
zwaarlijker zijn, de tarieven te handhaven. De aanneming 
der wet viel samen met bet einde van een tijdperk van 
tarievenstrijd waarop een betrekkelijke rust volgde. Sedert 
en wel in het begin van t888, heeft weder een hevige 
strijd gewoed tusschen de spoorwegen die Chicago met 
de Missouririvier verbinden. De spoorwegen worden nu 
dikwijls gedwongen om strijd te voeren. Hetgeen onlangs 
voorgevallen is met het vervoer van geconserveerd vleesch 
is zeer leerzaam. Dit m'tikel, dat in groote hoeveelheden 
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van Chicago ver den Grand Trunk of Amerikaansche spoor- 
wegen oostwaarts wordt vervoerd, is in handcn van een 
betrekkel[jk lein aantal verzenders. Een tier grootse ver- 
zcnders dreigde dit vervoer aan den Grand Trunk spoorweg 
te ontnemen, tenzij deze eene lagere vracht berekende dan 
de Amerikaansche lijnen. Het zou voor den Grand Trunk 
ten gevoelig verlies geweest zijn, d[t vervoer op te gcven 
en zij was dus gedwongen den lageren vrachtprijs aan te 
nemen. Doch de andere spoorwegen konden geen di(reren- 
tieel tarief toestaan uit vrees dat de andere groote ver- 
zcnders hun vervoer ook aan den Grand Trunk zouden 
geven. Onder het oude stelsel van ((pools)) zou de zaak 
zichzelf geregeld hebben. Nu was de eenige oplossing een 
tarievenstrijd. M. a. w. nu het den spoorwegen verboden 
is pools te vormen, kan eene combinatie van verzenders 
de spoorwegen tot een tarievenstrijd dwingen en is op deze 
wijze de macht in handen gekomen van een minder bekende 
cn minder verantwoordelijke combinatie van verzenders. 
De duitsche regeering is zoo zeer overtuigd van het fhit, 
dat zelfs staatsspoorwegen geen macht hebben tegenover 
eene combinatie van verzenders, dat zij niet alleen ((pools)) 
wettig verklaarde, maar nu laatstelijk zelfs verbood, aan 
te geven over welke lijn her goed moet worden verzonden. 
Doch ook in een ander opzicht maakt de meerdere 
karts op tarievenstrijd bet werk van de commissie moeielijk. 
Wanneer de tarieven gehandhaafd kunnen worden en de 
spoorwegen betrekkelijk welvarende zijn, kan men dezen 
oueindig gemakkelijker lasten en verplichtingen opleggen 
dan wanneer de winsten gering zijn. 
Indien zekere wetsbepalingen de spoorwegen noodzaken 
den dienst in te krimpen, is her veel moeielijker zulk 
een wet te handhaven, dan wanneer de spoorwegen in 
de uitoetbning van hun bedrijf vrij zijn. Aan de onbeperkte 
uitbreiding van her spoorwegnet hebben de Vereenigde 
Staten niet alleen hunne snelle opkomst e danken, doch dit 
is nog de voorwaarde van hunne verdere ontwikkeling. 
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Men begint thans bevreesd te worden dat de nieuwe 
wet op het spoorwegverkeer, zooals zij dour de commissie 
wordt uitgelegd, de verdiensten der spoorwegen zal be- 
snoeicn en den spoorwegbouw tegenhouden. 
De commissie is zich dit gevaar zeker bewust, doch 
daar zij op den ingeslagen weg voortgaat, schijnt zij de 
gevolgen niet zoo ernstig in te zien. Het is moeielijk te zeg- 
gen op welk punt often gevolge van welke bepalingen men 
gcvaar loopt den spoorwegbouw kunstmatig tebeperken. 
Het is gemakkelijk (lit punt te overschrijden. Wellicht 
is  de commissie reeds te ver gegaan en heeft zij te veel en 
te eenzijdig her belang van bet publiek voor oogen gehad. 
In het begin was de commissie gematigd en voorzichtig 
in hare uitspraken. De voornaamste spoorwegdirecteuren 
waren volkomen bereid haar behulpzaam te zijn, en 
grepen gaarne deze gelegenheid aan om een einde te 
maken aan vele verouderde n verkeerde gewoonten. Zij 
vertrouwden dat de commissie onderscheid zou weten te 
rmtken tusschen een praktische n onpraktische uitlegging 
der wet. Doch deze periode van overeenstemming en
goede samenwerking tusschen de commissie n de spoor- 
wegen duurde, slechts zoolang de commissie gematigd te 
werk ging. Sedert de commissie de wet zoo streng toepast 
verwijten de spoorwegen haar, dat zij uitsluitend e bc- 
hmgen der verzenders vertegenwoordigt en de belangen 
der spoorwegen, welke in zeker opzicht met die van bet 
algemeen samengaan, over bet hoofd ziet. In hoeverre 
deze voorstelling juist is, laat zich vooralsnog moeilijk 
beoordeelen. Zeker is het dat in de Vereenigde Staten 
hoe langer hoe meer stemmen opgaan tegen de wet op 
het spoorwegverkeer n het is te voorzien, dat bfde wet 
eenigszins gewijzigd, bf de commissie genoodzaakt zal 
worden haar eene andere uitlegging te geven. 
Wellicht rind ik aanleiding over eenigen tijd op dit 
onderwerp terug te komen. 
Amsterdam. J. L, PIERSON, 
